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». Emilio Ortuño, iniciador de la Aviación postal en España
P o r  F E D E R IC O  L E A L
L a personalidad de D
anzó el máximun de ínteres nació , fri_ma c(e ios serví-
general de C o rre o , 7 ~  esa
•s que cristalizaron en la famosa y arcaico.
; servicios postales puede decirse que estaban en estado arcaic
Correo español m o­
m o , con sus servicios 
icionales bancarios tan 
ascendentales como el 
iro y el Ahorro nacio- 
d, los buzones en los 
anvías, los teléfonos en 
is carreteras del Estado, 
i numerosa red de con- 
ucciones de automóvil, 
on obra de O rtuño— el 
lombre de visión moder- 
*a y práctica de las co ­
las-— no tiene por decirlo 
ash para su mayor gloria,
*u ambiente apropiado en 
el Parlamento, donde la 
vieja retórica al uso en­
venena los problemas to ­
dos del ambiente nacio- 
ual. Ortuño, estudioso y, 
por tanto, conocedor de 
la economía mundial, te ­
nía para nosotros un alto interés. C onocer sus opiniones sobre el
problema de los transportes aéreos, es una nota de actualidad á
la que nos rendimos, contando de antemano con la cordialidad
que el ilustre político conservador pone en sus relaciones con la
Prensa. Ortuño, al expresarle nuestro deseo, accedió gustoso, y
á su casa nos dirigimos.
En su mesa de traba­
jo  el ambiente n o s  es 
propicio. E ntre  sus pape­
les vemos un ejem plar del 
m a g n o  proyecto parla­
mentario de transportes, 
de cuya Comisión es pre­
sidente; más allá, un raro 
e j e m p l a r  á e  literatura 
postal: el i t i n e r a r i o  de 
Campomanes. Recuerdos 
esparcidos por las pare­
des del despacho, nos ha­
blan de dedicatorias en 
que varias corporaciones 
y las fuerzas vivas de al­
gunas regiones le aclaman 
como su m á s  decidido
campeón.
P e ro ,  s o b r e  todos,
vive en nosotros un re­
cuerdo algo lejano, peroD . E M IL IO  O R T U Ñ O  
con nuestro  colaborador S r .  Leal
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insinuante, y q u e  proclama cómo su perspicación tuvo la vi­
sión profética de la realidad del transporte aé^eo. Allá en el año 
tristísimo de este siglo, de 1914, el Sr. Ortuño, siendo director ge­
neral de Correos y Telégrafos por segunda vez, formó un Comité 
de estudio para ver las posibilidades de la implantación del trans­
porte aéreo del Correo dentro de los reducidos medios con que 
entonces contaba la Aviación. Uno de los comisionados por el 
Sr. Ortuño fué el que escribe estas líneas. Por esta razón no he­
mos de insistir, una vez señalado este hecho, de ser Ortuño el pri­
mer político español que se ocupó de estos problemas.
Y a  en el despacho del ilustre reformador del Correo, á pregun­
tas nuestras, nos dice, y nosotros copiamos fielmente, lo que sigue:
Cómo se creó la 
Aviación postal
— Mi interés por la Aviación y por su desarrollo, usted sabe que 
data de los comienzos de ella, de los tiempos heroicos, cuando 
hacía falta suplir con la destreza y el valor la escasez de condicio­
nes mecánicas de los aparatos. En el año 1914 formé una Com i­
sión de estudios para la adaptación al transporte postal de la 
Aviación. Como usted sabe mejor que nadie, á mi iniciativa siguie­
ron los primeros trabajos y las primeras negociaciones con F o ­
mento, que entonces fundaba la primera escuela de pilotos civiles. 
Que no me equivoqué al designar á usted para ese puesto, lo 
prueba el que los distintos directores generales, posteriormente, le 
han respetado en el estudio primero del problema de agregar al 
servicio postal el transporte aéreo.
— No puedo menos de recordar, al tratar del transporte aéreo 
de la correspondencia, que esa iniciativa me fué inspirada por el 
propósito de utilizar los medios más rápidos para los transportes 
postales, y de ahí la creación de las distintas líneas de automóvil, 
subvencionadas por la Dirección de Correos, que adquirieron gran 
desarrollo en mi segunda y tercera época de director general, y 
que, después, se han mantenido y ampliado en consonancia con las 
necesidades del país y las posibilidades del Presupuesto. Y  al ha­
blar de las necesidades del país, no me refiero únicamente á las 
necesidades \ ostales. Es sabido que esos transportes van siempre 
unidos á los de viajeros y mercancías. Eso aconteció con las sillas 
de Postas y, después, con los ferrocarriles. Aquí he de hacer notar, 
lamentándolo, que el primitivo tren correo no ha conservado, en 
relación con las velocidades sucesivamente adquiridas, su carácter 
genuino, puesto que puede decirse que se ha convertido en tren 
de viajeros con correo en vez de tren correo con viajeros. Y  en 
prueba de ello, el pueblo, que sabe sintetizar en una frase la reali­
dad que tiene ante su vista, no ha sustituido para expresar la idea 
de rapidez la antigua expresión «Ir por la Posta» en vez de ir por 
el tren correo.
— Inútil es decir á usted que en Fomento concedí, como minis­
tro, toda la atención posible á estos servicios de Aviación, de cuya 
importancia hace tiempo estoy convencido, dando de ello las prue­
bas patentes á que antes me he referido en todos los puestos que 
he ocupado en la Administración pública.
En defensa de las 
tarifas baratas
— Efectivamente, tiene usted razón; uno de los factores que 
más influyen en el transporte postal, es la tarifa. De nada sirve en 
que, con grandes sacrificios económicos para el Estado, se ofrezcan 
al público numerosos y rápidos medios de comunicación, si su pre­
cio rebasa los límites que en todo prefija la economía. No necesi­
tamos salir de España para hallar ejemplos que justifican lo dicho 
anteriormente. Usted, que conoce tan bien lo acontecido en el ser­
vicio postal español, recordará que el año 1872 la rebaja a diez 
céntimos del franqueo de la carta y elevación á 15 gramos del 
tipo de peso, produjo un aumento de 1 .810.329 como promedio 
en el bienio siguiente, mientras que en el año económico del 77 al 
78 descendió bruscamente el número de cartas á 61 .733 .372 , ó 
sea, 8 .390 .490  menos que el anterior, por haberse elevado á quince 
céntimos el impuesto de guerra de las cartas, ó sea á veinticinco. 
Desde 1.° de enero del 1882 empezó á regir una nueva tarifa, 
rebajándose el franqueo á quince, y, comparan-do el movimiento 
en los dos semestres inmediatos, vemos en el segunde» (enero-junio 
1882) un aumento sobre el primero de 3 .718 .280  cartas.
— Naturalmente, después de lo que acabo de decir, opino que, 
tanto desde el punto de vista postal, como del fiscal, el último 
aumento de las tarifas va á ser fatal, porque tendremos una con­
tracción en el volumen postal y una disminución de ingresos para 
el Tesoro.
- Y a  lo sé; pero me explico esas sacudidas bruscas y á mi 
juicio injustificadas, tanto en un sentido como en otro, de las tari­
fas postales del transporte aéreo.
— Es posible; pero reconocerá conmigo, y conforme con la tesis 
anteriormente expuesta, que no está justificado buscar en las tari­
fas una compensación para el Estado á las crecidas subvenciones 
que yo reconozco que requiere el novísimo procedimiento de 
transporte.
Lo cine debe ser el régimen 
de la Aviación postal
— Conforme, desde luego, que de alguna manera ha de contri­
buir el Estado al desarrollo de la Aeronáutica en nuestro país; 
pero no con el sistema que yo Hamo de «subvención á secas», 
sino con su cuenta y razón, que puede traducirse económicamente 
en varios procedimientos. Con adelantos reintegrables, con parti­
cipación en el negocio, interviniendo en él económica y adminis­
trativamente, no olvidando en todo caso el Estado que en esos 
servicios fundamentales puede, con su intervención, aspirar á crear
un plantel de técnicos propios, que para el país pueden ser, en 
momentos determinados, de una importancia fundamental y cuyos 
servicios serían en esos casos insustituibles.
, . .
— Usted me conoce y sabe que no soy de los políticos que, al 
tener ocasión de actuar, permiten que las circunstancias atenúen 
sus convencimientos. Estoy persuadido que en España, en los ser­
vicios de transportes, en todas sus manifestaciones, hay mucho que 
hacer y que el Estado no puede abandonar á sus exclusivos es­
fuerzos á las entidades que, con propósitos siempre plausibles, 
dedican sus iniciativas técnicas y económicas en pro de servicios 
que les podrán beneficiar más ó menos, pero que siempre redun­
dan en provecho del país, razón por la cual el Estado no puede 
mirarlas con indiferencia, sino debe prestarles todo el apoyo que 
exige su desarrollo, amoldando, eso sí, su protección á un sistema 
económico nacional. A  esto debe añadirse que está bien que el 
Estado aproveche, en beneficio del país, las iniciativas de las Com ­
pañías particulares; pero, no estará demás que él mismo utilizase 
directamente, para el fomento de sus servicios permanentes, los 
valiosos elementos que ya posee en personal y en material, entre 
otras razones, porque ese sería un medio de perfeccionar el servi­
cio nacional de Aeronáutica...
Hasta aquí el ilustre O rtuño, con su autoridad inmensa en ma­
teria de comunicaciones, nos ilustra con sus declaraciones. Es de 
esperar, y en sus últimas palabras hay toda una promesa, que la 
Aviación española tenga en él uno de los protectores más decididos.
Mis impresiones sobre el VIII Salón 
de la Aeronáutica
P o r  M A R IA N O  D E L A S  P E Ñ A S , I n g e n i e r o  y  p i l o t o
El VIII Salón de Aeronáutica, que acaba de cerrarse en París, 
es una prueba evidente del gran progreso de la locomoción aérea 
y de la verdadera realidad en su 
aplicación práctica, prueba que 
debe de disuadir á los que dudan 
de este medio de transporte, que 
de ser eficacísimo, y que ya 
riade envidiables beneficios.
Si comparamos los aparatos 
de la actualidad con los prime- 
r°s  que en los últimos años (y no 
v°y  á referirme más que al perío­
do de los anteriores doce años)
Se utilizaban para hacer experien- 
Clas> prácticas de pilotaje y hasta 
Para llevar pasajeros; si pensa­
d o s  en aquellos biplanos de tra­
pecio y en el monoplano «Ca- 
naI de la Mancha» que en los 
aa0s 1910, 1911 y 1912 eran ya
realidad que hacía concebir la eficacia de la Aviación como medio 
de transporte, tenemos que rendirnos ante la magnitud del pro­
greso que representa la diferencia entre aquellos aparatos, que, 
además de su difícil estabilidad, eran incóm odos por la posición y 
por lo sucio (¡cuántos baños de aceite de ricino se llevaban los pi­
lotos!), y los actuales del Salón de París, cuya comodidad, seguri­
dad y limpieza son indiscutibles.
No vamos á hacer aquí una relación de las marcas que consti­
tuían el Salón, ni vamos á expresar nuestra opinión sobre la mejor 
ó peor concepción y construcción de determinados aparatos de la 
Exposición; pero sí hemos de fijarnos en la diferencia de criterio 
entre el penúltimo Salón de Aeronáutica y éste del mes pasado, 
diferencia que es indiscutiblemente favorable y representa un gran
paso.
Los grandes aparatos monstruos que aparecieron en el VII 
Salón Exposición, y que constituían la tesis general de aquel crite­
rio sobre transportes aéreos, eran, á nuestro juicio, una equivoca­
ción.
Los tipos intermedios actuales de reducido número de pasa­
jeros, con cabinas cerradas, confortables, de construcción sólida, 
con todos los elementos auxiliares de seguridad, son los que cons­
tituyen, á nuestro entender, el adelanto principal entre las dos últi­
mas Exposiciones y, por consiguiente, la nota más saliente del
Salón de 1922-23.
Como elementos de aparatos, son muy dignos de mención los
diferentes tipos de motores presentados por las principales casas 
españolas, francesas é inglesas de la industria motriz de la A e r o ­
náutica, su construcción esmerada, sus detalles de fabricación y 
las seguridades para los regímenes de los mismos, hacen pensar en 
la supresión de las paradas imprevistas, que ya en la actualidad 
están aminoradísimas, y que su no existencia representa una for­
midable base para la definitiva seguridad de los transportes por
vía aérea.
Las instalaciones auxiliares de telefonía y telegrafía sin hilos,
de señales luminosas, etc., se han presentado también práctica y
eficazmente, dando la sensación de seguridad real, que es lo que
más hace falta en Aeronáutica.
No hemos de hablar de lo 
que á la aplicación militar de la 
Aviación se refiere, por no ser 
de nuestra competencia y porque 
la consideramos cuestión c o m ­
pletamente distinta de la de trans­
portes de carácter civil, que es, á 
nuestro entender, la más im por­
tante, puesto que constituye el 
estado corriente de la sociedad 
y en favor de ésta y de su nor­
mal situación es como hay que 
trabajar; la guerra es la anormali­
dad. Independientemente de nues­
tras anteriores apreciaciones fun­
damentales en  relación con el 
progreso de la navegación aérea,
SALÓN D E  P A R Í S . —Motor «Peugeot»,  16 L . , 6 0 0  IIP
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la presentación del VIII Salón de Aeronáutica de París, ha sido dig­
na de elogio por cuantos la hemos visitado; el número de exposi­
tores, la distribución y presentación de los elementos expuestos 
y las facilidades que para su visita había, ha demostrado una gran
importancia en la industria aeronáutica y la buena organización 
de la Exposición. Y , para terminar, debemos hacer patente la ar­
tística iluminación del Grand Palais de los Campos Elíseos, cuya 
fachada principal presentaba un gran golpe de vista.
L A  A V I A C I Ó N  B E L G A
P o r  R A IM U N D O  M A R C E R O U
Examinando la situación de Bélgica desde el punto de vista de 
su Aeronáutica mercantil, podemos afirmar que ocupa un lugar 
importante, no solamente en la 
metrópoli,sino en el Congobelga, 
que tiene, como se sabe, una su­
perficie cincuenta veces mayor.
Las dos aviaciones, la de la me­
trópoli y la de la colonia africa­
na nacieron al m i s m o  tiempo, 
hace tres años,aproximadamente, 
y parece que en estos momentos 
están á punto de entrar en la fase 
de plena realización. La Sociedad 
Nacional para el Estudio de los 
Transportes A éreos (S.N .E .T .A .), 
una vez cumplidos sus fines, que 
eran hacer tal estudio, ha creado 
la Sociedad Anónima Belga de v ¡ s t a  general de B ru se las ,
Construcciones A e r o n á u t i c a s
(S. A. B. C. A.), que permite á Bélgica tener, también, su orga­
nismo productor, comprometiéndose el Estado á hacer pedidos 
anuales á su filial por un mínimun de seis millones. Por último, 
después de haber explotado en común con la Compañía de Men­
sajerías Aéreas, que es una Compañía francesa, la línea Bruselas-
París, y en colaboración con 
la Compañía inglesa Hand- 
ley-Page, la línea Bruselas- 
Londres, la Sociedad Nacio­
nal para el Estudio de los 
Transportes A éreos a c a b a  
de ponerse en pie de explo­
tación propia con un sistema 
financiero que le procurará 
una estabilidad que no tie­
nen las sociedades de na­
vegación aérea de otros paí­
ses.
A  la amabilidad del co ­
m an d a n  t e  Renato Hedo, 
agregado aeronáutico belga 
en París, debemos las noti- 
M. H ED O  - cias que siguen, concernien-
Agregado aeronáutico  belga  en P a r ís  t e s  á la Aviación belga en
la metrópoli y en las Colonias: su funcionamiento, sus medios de 
producción, su mecanismo financiero y su programa.
En Europa
En 1920 , c u a n d o  nació la 
Aviación belga, funcionaron las 
líneas Bruselas - París, Bruselas- 
Londres y Bruselas-Ostende.
En 1921, el mismo plan; pero 
la línea París-Bruselas fué prolon­
gada hasta Amsterdam. El 30  de 
septiembre, habiendo destruido 
un incendio las instalaciones del 
aeródromo de Harén, la Sociedad 
Nacional para el Estudio de los 
Transportes A éreos cesó de ex­
plotar la línea Bruselas-Londres. 
tomada desde un avión En 1 9 2 2 ,  Londres-Bruselas fué
explotada por la Compañía in­
glesa Istone; París-Bruselas, por la Compañía de Mensajerías A é ­
reas, y Bruselas-Amsterdam, por la Compañía Real de Transpor­
tes Aéreos (K. L. M.)
Lo previsto para 1923 es, por un lado, la explotación de una 
línea Londres Bruselas-Colonia, en colaboración con la casa Istone, 
solamente para pasajeros; de 
otro lado, la Agencia, en 
Bélgica, de las líneas france­
sa y holandesa continuará 
efectuando, en las m i s m a s  
condiciones, el trayecto P a­
rís-Bruselas-Amsterdam.
Las estadísticas para el 
período de 1.° de enero á 31 
d t  agosto de 1922, ó sea, en 
ocho meses de tráfico, acu­
san un pasaje, en el aeró­
dromo de Harén, de 1.762 
aviones para 2 .869  viajeros,
49 .736  kilogramos de mer­
cancías y 643 de correspon­
dencia.
Por último, la línea Bru­
selas-Amsterdam tiene por
M. N ELIS  
D irector  adm inistrador de la Sociedad 
S .  A. B .  C. A.
La línea está servida por hidroaviones «Levy-Lepen», con m o­
tores de 3 0 0  HP, que permiten llegar á una velocidad comercial de 
145 kilómetros por hora y transportar, además de la esencia para 
cuatro horas, una carga comercial de 4 0 0  kilogramos.
Los sobreportes son de tres francos por 20  gramos, lo que no 
significa nada para un país como el Congo. En efecto; si no se usa 
la vía aérea, se necesitan tres ó cuatro meses para tener una res­
puesta en Europa.
Para el año 1923 se tiene en proyecto una línea aérea muy im­
portante, cuyo ob jeto  es unir á Kinshasa con Katanga. Esta región, 
al Sur del Congo, es extremadamente rica y próspera, con buenas 
minas de cobre, pero de difíciles comunicaciones, tanto, que para 
ir de la capital del Congo, Boma, al Katanga, se tarda de mes y 
medio á dos meses. S e  trata, además, de crear otra línea aérea 
desde Kinshasa, siguiendo el Kassai, afluente del Congo, región en 
donde hay explotaciones diamantíferas. Se  irá en avión al Alto 
Kassai, y de aquí á Katanga; cada sector tiene 8 0 0  kilómetros. El
objetivo los países escandinavos, y la de Colonia la Europa C en ­
tral. Además, hay un proyecto para unir á Bruselas con Estrasburgo.
En el Congo
Como se sabe, el Rey de los belgas es un ferviente de la Avia­
ción y se interesa en la ciencia aérea aplicada al desarrollo del 
imperio colonial. Por iniciativa suya se creó, en 1919, un Comité 
. de estudios de navegación aérea en el Congo, Comité que tenía, 
como programa, establecer una línea aérea llamada del Rey A lb er­
to, entre Kinshasa y Stanleyville, siguiendo el curso del río Congo.
En 1.° de julio de 1920 entró en explotación la primera sección 
del recorrido; es decir, Kinshasa-Gom bé (600 kilómetros) y la se­
gunda sección G om bé-Lissala (550 kilómetros) pocos meses des­
pués; de manera que la línea entera de Stanley Poal á Stanleyville 
estaba en explotación en 1.° de julio de 1921, poniendo á Stanley- 
ville á tres días de Kinshasa, en vez de quince que se tardaba en 
los viajes ordinarios en barco, lo que permite enviar la respuesta de 
una carta por el mismo vapor que la ha llevado á Africa.
EN E L  C O N G O  B E L G A .— Hidroavión m aniobrando en el puerto de Kinshasa
h
trayecto se hará en dos días. En esta región, muy poblada, pueden 
establecerse puntos de refugio.
La industria aeronáutica belga
H asta 1920, Bélgica no tenía ninguna empresa de construccio­
nes aeronáuticas y, por lo tanto, era tributaria del extranjero en 
cuanto á sus necesidades del material volante. Esta era una laguna 
que había que llenar, y, al crearse la Sociedad Anónima Belga de 
Construcciones Aeronáuticas, se resolvió este problema.
La vitalidad de esta naciente Sociedad no ha tardado en afir­
marse. En cuanto se constituyó, adquirió un terreno de cerca de 
tres hectáreas, en las proximidades del aeródromo de Harén, unido 
al ferrocarril. Cinco meses después, en agosto de 1922, la fábrica 
entró en explotación, y así ha continuado extendiéndose en impor­
tancia, cubriendo, hoy, cerca de 15 .000 metros cuadrados y ocu­
pando 490  obreros y empleados.
•^dC/a. T^otre rdain
A C o lo n ia
*  L n n c / r e j
A E  i t r a  sburro
L E V  EN &A  
O Aerodromo Aduanero 
Q i d  Particular
O i d  Milita-r
  lincas aereas explotadas
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EN E L  C O N G O  B E L G A .— Hidroavión correo haciendo escala  en
Yum bó
El Gobierno no ha permanecido indiferente á una Empresa de 
tan alto interés nacional y le ha garantizado, desde sus comienzos 
y por cierto número de años, un mínimun de pedidos que ascien­
den, anualmente, á varios millones.
Los grandes productos de material aeronáutico de Francia, 
Inglaterra é Italia, confiando en el porvenir de esta Sociedad, le 
han concedido licencias de construcción y venta en Bélgica de sus 
aparatos; los aviones «Nieuport-Delage», «Farman», «Henriot>, 
«Morane», «Blériot-Sp ad», «De Havilland», «Handley-Page>, 
« Ansaldo».
Sin temor á exagerar, puede afirmarse que Bélgica posee, 
actualmente, talleres de construcción aeronáutica que, desde todos 
los puntos de vista, en nada desmerecen de sus similares en otros 
países. El rápido éxito de la S. A . B. C. A. se debe, en gran parte, 
á M. Nélis, que durante la guerra fué el promotor de la Aviación 
militar y que, con sus iniciativas, ha contribuido á fundar la Avia­
ción comercial.
T al le re s  m etalúrgicos de la S .  A. B .  C. A.
EN E L  C O N G O  B E L G A . — C a jones que sirven de a lo jam iento  al personal 
blanco y en los que se transportaron los c a s co s  de los hidroaviones
M. Nélis es, actualmente, director administrativo de la Sociedad.
La Aeronáutica belga
El Laboratorio Aeronáutico de Bélgica fué creado por Real 
decreto de 1.° de septiembre de 1920, á propuesta del coronel 
A . E. M. van Crombrugge y su dirección se confió á M. E. Allard, 
ingeniero profesor de Aeronáutica de la Universidad de Bruselas. 
Los fines de ese establecimiento pueden definirse así:
Seguir las investigaciones de orden científico en los diversos 
dominios que interesan á la Aeronáutica.
Proporcionar á la industria nacional de construcción de aviones 
y transportes aéreos las materias de orden técnico que pudiera 
necesitar. E jercer, en nombre del Gobierno, en la producción, pro­
cedimientos de explotación y el material de las empresas aeronáuti­
cas, la intervención que garantice los intereses del Estado y la se­
guridad del público.
T al le re s  de laboreo de la m adera de la S .  A. B .  C. A.
Con el fin de poder realizar este programa, la actividad del 
Laboratorio se distribuye en diversas secciones, cuya dirección 
corre á cargo de ingenieros y técnicos especializados. Actualmente, 
la sección aerodinámica dispone de un túnel de 0 ,50  metros y está 
en construcción otro túnel de una vena de aire de dos metros de 
diámetro. Este túnel tiene un motor eléctrico de 400  HP, con un 
colector de corriente trifásica de 2 2 0  voltios. La velocidad del 
motor puede variar de 0 á 4 0 0  revoluciones por minuto, por medio 
de un transformador variable. La corriente de aire alcanza, en la 
camara de experiencias, una velocidad de cerca de 100 metros por 
segundo.
La sección de m otores dispondrá de una serie de bancos de 
ensayo, de una cámara de depresión y de dos frenos Froude.
La sección técnica de ensayos estáticos de resistencia de avio­
nes se instala en el aeródromo de Bruselas-Haren, donde tiene á 
su disposición un hangar  y dos vásculas de veinte y dos toneladas 
para pesar los aparatos en vacío, en carga y la determinación ex-
Edific ios destinados á los serv ic ios  té cn ico s  de la  Aeronáutica en
Rliode S t .  Getiese
perimental de la posición del centro de gravedad. Los ensayos de 
Asistencia de las piezas sueltas se harán en el laboratorio de la 
Escuela militar. Hay una sección especial para señales, con tele­
grafía y telefonía sin hilos.
Estos servicios podran instalarse en la primavera, en los edifi- 
Cl°s  que se están construyendo en Rhode St. Genese, pequeña 
Población al Sur de Bruselas, en la carretera de W aterloo, en las 
lindes del bosq ue de Soignes.
En estos terrenos se eleva un pabellón con un pequeño túnel 
° erodinámico de 10,75 metros de longitud, y un edificio de 6 0  me- 
Los de largo y 35 de ancho. La parte central está constituida por 
Un h a ll  grande, de 60  por 15 metros, en el cual se instalará el 
túnel, de dos metros de diámetro. La entrada del colector y la sali- 
c^ a del difusor tendrán un diámetro de seis metros. A  lo largo del 
lado Sur del h a ll  se instalarán los talleres de la madera y del metal 
y el almacén de materiales. En el otro lado, y en dos pisos, estarán 
as oficinas, la sala de dibujo, laboratorios especiales y una sala 
conferencias, de 10 por 15 metros.
El presupuesto del Laboratorio para 1921, fué de millón y
El túnel aerodinám ico
medio; en 1922 fué de 8 5 0 .0 0 0  francos, más 130 .000  francos de 
personal.
Las relaciones del Estado  
y las sociedades  
de navegación aérea
Mientras se espera la realización próxima de una explotación 
remuneratoria de transportes aéreos, el déficit  ha sido enjugado, 
en Bélgica como en otros países, con subvenciones del Gobierno. 
La experiencia ha probado que el sistema de subvenciones tiene 
graves inconvenientes; al com prom eterse el Estado nada más que 
por un año, la sociedad concesionaria no puede hacer esfuerzo 
serio ninguno, sin un trabajo continuo y progresivo. P or  tanto, al 
régimen de subvenciones debe sustituir otro régimen financiero 
estable, cuyas grandes líneas son éstas:
El proyecto consiste, esencialmente, en la constitución de una 
Sociedad en cuya formación el Estado tome parte tal que disponga 
de la mayoría en los consejos generales, asociándose á los capita­
les privados en razón á las capacidades financieras y técnicas, cuyos
W illy  Coppens
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capitales aseguren el concurso, y de las posibilidades administra- L o s
tivas que resulten de la forma comercial dada á la Asociación. La 
administración la dirigirán los intereses particulares; pero coloca­
dos siempre bajo la inspección estrecha de los representantes del 
Estado. Este  da su garantía al empréstito necesario para la adqui­
sición del material, hará los adelantos en los déficits  de explota­
ción; pero al material se le grava de una garantía para la seguri­
dad del empréstito, y las sumas que se adelanten deberán ser 
reembolsadas parcialmente antes de toda distribución de super- 
beneficios. En una palabra: el día en que por los progresos de la 
ciencia el negocio se convierta en remuneratorio, el Estado perci­
birá una parte de los beneficios correspondientes al capital que ha 
comprometido, al apoyo que presta y á los riesgos que asume.
Este sistema presenta, entre otras, la ventaja sobre el de los 
subsidios de la estabilidad.
Este proyecto de ley belga se aproxima al proyecto de ley fran­
cés, presentado á la Cámara últimamente por M. Laurent Eynac, 
subsecretario de Aeronáutica, y que tiene por objeto conceder á 
las sociedades de transportes aéreos una duración de treinta años.
El Estado francés concederá la garantía de interés, como para 
las compañías ferroviarias, y participará en los beneficios de la 
empresa cuando sea remuneratoria.
De esta manera la Hacienda pública se interesaría en la Avia­
ción, que ya no estaría á la merced de una subvención anual, 
susceptible de ser desechada por el Parlamento en la discusión del 
Presupuesto.
Para terminar este estudio de la Aviación belga, diremos que 
Bélgica, como todas las naciones que han tomado parte en la 
guerra, tiene también su «as»: el teniente aviador Willy Coppeus, 
que cuenta 36 victorias aéreas desde el 25 de abril al 14 de octu­
bre de 1918.
En los Estados Unidos
aparatos 1923
Un nuevo hidronionoplano construido por Orville W right M otor del dirigible «Astra T o r r e s * . - A p a r a t o  torpedero «Levasseur»
Hidro «Liore-O livie», con a las p legaoies  «Nieuport» ue caza
Aparato «Koolhoven» «Nieuport» de caza
EL A V I O N  SI N P I L O T O
P o r  P A U L  R O U S S E A U
La serie de experimentos efectuados recientemente en el aeró­
dromo de Villesauvage, cerca de Etampes, bajo la dirección del ca­
pitán Max Boucher y el ingeniero Mauricio Perdieron, no es sino 
la primera fase de un conjunto de investigaciones encaminadas á 
conseguir:
1.° El avión sin piloto, con sus aplicaciones militares y ci­
viles.
2.° Un grupo servomotor para el mando de aviones por 
medio de manivelas, esto es: la transformación del actual pilo- 
taje.
Estos experimentos para encontrar el avión automático, se lle­
van con toda actividad.
Se anuncia una serie de ensayos, de cuyo éxito puede depen­
der la solución de curiosos problemas de automatismo y registro 
del vuelo á distancia.
Estos nuevos experimentos son la continuación normal de los 
alentadores trabajos científicos realizados al final de la guerra, 
pues ya, en 1918, el capitán Boucher logró, en Etampes, con sus 
colaboradores técnicos— uno de los cuales, el teniente aviador 
Ageorges, ha muerto después— el primer avión sin piloto dirigido 
por las ondas hertzianas.
El 14 de septiembre de 1918, y en el aeródromo de Chichery, 
se llegó á hacer maniobrar un avión desde otro aparato durante cin­
cuenta y un minutos, haciéndole recorrer varios circuitos cerrados 
de 100 kilómetros en total y evolucionando entre Mereville, Pus- 
say, Chalons-Moulineaux, Bellevue y Mondesir. Llegado el armisti- 
ticio se disolvieron los investigadores y durante tres años queda­
ron en suspenso las experiencias.
M. Laurent Eynac, impresionado por los ensayos hechos en el 
extranjero, no cejó en su empeño de que se reanudaran las expe­
riencias.
En 1921, el subsecretario de Estado de la Aeronáutica requirió 
á M. Max Boucher y á su colaborador M. Percheron para que, de 
nuevo, emprendieran sus investigaciones de telemecánica aérea, á 
fin de que Francia conservara la primacía que, merced á ellos, ha­
bía conquistado en la materia.
Gracias á la clarividencia del ingeniero general, Fortant, direc­
tor del Servicio Técnico de la Aeronáutica, el Estado facilitó á los 
dos investigadores la realización de sus trabajos, bajo la inspec­
ción del capitán Volmerange, je fe  de la navegación aérea en el 
Servicio Técnico  de la Aeronáutica.
En 1918, las premuras de la guerra impedían los ensayos me­
tódicos; entonces era preciso caminar á marchas forzadas, dejando 
muchos puntos en la sombra. Convenía, pues, tomar la cuestión 
desde su origen, escalonando los problemas.
El primero, el que hizo fracasar todas las tentativas, y que aho­
ra acaba de ser resuelto en Villesauvage, era el de hacer al avión 
completamente automático, reemplazando la acción del piloto y la 
destreza de su mano, por dispositivos mecánicos obedientes á
simples botones: «ascenso», «viraje á derecha», «viraje á izquier­
da»,  etc.
Todo el que conoce el pilotaje y las modalidades que varían 
continuamente, sabe cuán difícil de realizar es la empresa.
Aunque los detalles permanecen en el más riguroso secreto, 
podemos decir que la solución se basa en unos estabilizadores que 
actúan sobre servomotores eléctricos.
Ciertos dispositivos son muy ingeniosos; tales, el aterrizador, 
que, cuando el avión llega en su descenso á tres metros del suelo, 
endereza el aparato, corta el alumbrado y gas del motor, y frena 
el avión, cuando toma tierra; el mecanismo que detiene al avión 
cuando, á la salida, el motor no rinde suficiente potencia. Señala­
remos, asimismo, los dispositivos horobarométricos que permiten 
al aparato alcanzar una altura determinada de antemano y de per­
manecer en ella el tiempo prefijado.
Estas experiencias han resuelto el avión automático. El grupo 
servomotor puede ser considerado como susceptible de equipar 
los aviones de transporte, para desembarazar al piloto y volverle 
á su verdadero papel de navegador.
El cuadro de mando, actualmente instalado en el avión de en­
sayo, y con el cual, tanto M. Arbancre, como M. Percheron y su 
ingeniero M. Bernady, han maniobrado su aparato (un viejo «Voi- 
sin», salvado de los stocks  y prestado por el Estado); este cuadro, 
en la serie de experiencias que se avecinan, quedará en tierra con 
los experimentadores. Su comunicación con el avión se hará por 
medio de las ondas hertzianas, y de este modo se tendrá el avión 
sin piloto, maniobrando á  la v ista  de otro avión, de un automóvil 
ó de un puesto fijo.
* Este problema fué ya resuelto en el transcurso de los ensayos 
hechos en 1918, tras no pocas luchas con los pesimistas y los pa­
rásitos, gracias al concurso del general Ferrié y del teniente Ma- 
nescau, puestos á la disposición de Boucher por el director de la 
radiotelegrafía.
Inmediatamente se abordará el problema de la dirección fu era  
d e l a lcan ce d e la  vista, para cuya solución los inventores aplican 
elegantemente ciertos principios de electrotécnica, de manera que 
el avión sea insensible á los vientos de deriva.
D ebe tenerse presente que el equipado actual permite al avión 
evolucionar sin llevar nadie á bordo y fuera del alcance de la vista, 
ya que un dispositivo horobarométrico regula la permanencia en 
determinadas alturas y que, además, el funcionamiento de los 
botones de «viraje», «ascenso», «descenso», etc., puede ser or­
denado por un cronógrafo. En suma, el avión puede recibir ór­
denes escritas  y ejecutarlas matemáticamente de una manera per­
fecta.
Por último, esta serie de experiencias terminará con los vuelos 
á grandes alturas. Si el éxito las acompaña, significarán la posibi­
lidad de un correo aéreo, que traería las siguientes ventajas: una 
carta podría, por medio del avión automático, ir de París á Marse-
lia en dos horas y media, en cuatro horas á Argel, en cuarenta y 
ocho horas, contando las escalas, á Tanarive ó á Saigon.
En cuanto á las aplicaciones militares, señaladas por M. Per­
dieron el pasado año en un folleto sobre la telemecánica aérea, 
sólo puede decirse una cosa, y es que si la profecía de Luis Bré- 
guet «El avión matará la guerra» se cumple, al avión sin piloto se 
deberá en gran parte.
La Aviación en Suiza
El monoplano de caza  suizo, tipo «Dornier Falhe» , volando sobre  el aero­
dromo de Duberadorf
Un invento español
P o r  F. R.
El “autogiro“ Cierva
Don Juan de la Cierva y Codorníu es un ingeniero español, en 
plena juventud y á quien sonríe un porvenir halagüeño. Hijo del 
ex ministro de la Guerra é ilustre político español, D. Juan de la 
Cierva y Codorníu pudo hacer la de tantos otros jóvenes españo­
les: entregarse al culto de la bagatela. No lo hizo así; antes al con­
trario, dedicó muchas vigilias al estudio de la Aviación y con tesón, 
digno de todo encomio, buscó soluciones al problema del dominio 
del aire.
Fruto de sus estudios es el aparato cuyas pruebas oficiales, 
con tan lisonjero éxito, se celebraron en el aeródromo de Getafe 
el lunes 22 del pasado enero.
Las características del nuevo aparato, de aspecto y propieda­
des comunes al helicóptero, se diferencian del primero en que no 
tiene alas fijas y en que no necesita una determinada velocidad 
horizontal para sostenerse en el aire, y del helicóptero en que la 
hélice que lo sustenta no está movida por el motor, sino por el 
viento que produce la marcha. En vez de las alas del aeroplano, el 
«autogiro» lleva una hélice, de eje vertical y de 304  palas, que se 
pone en marcha al rodar el aparato por el campo, y que al girar 
muy de prisa corta el viento con mucha más velocidad que las alas. 
El «autogiro», además, puede descender verticalmente, pues su 
hélice sustentadora lo mismo se pone en movimiento por la velo­
cidad horizontal de la marcha que por la vertical del descenso, lo 
cual permite tomar tierra en campos muy reducidos y convierte 
al propio aparato automáticamente en paracaídas-helicóptero, gra­
cias á la hélice sustentadora, ya que la pérdida de la velocidad 
horizontal supone sólo en el <autogiro» el descenso vertical á poca 
velocidad. Con lo dicho se comprenderá que este nuevo aparato
M onoplano de caza suizo «Dornier Falile», visto de frente
\.
M onoplano suizo de caza, tipo «Dornier-Fahle» D. luán de la  C ierva y Codorníu al lado del aparato de su invención
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El «autogiro» Cierva en el campo de Getafe
resuelve el problema de la caída y consiguientes accidentes por 
pérdidas de velocidad.
Pilotó el aparato el teniente Spencer, de nuestra Aviación mili­
tar, que demostró su gran pericia en esos menesteres.
El trabajo del ingeniero Sr. Cierva es merecedor de todos 
nuestros plácemes, y no hemos de decir aquí la íntima satisfacción 
con que presenciamos las pruebas del «autogiro», á cuyo inventor 
nos complacemos en tributar nuestros más calurosos elogios y á 
quien, gustosos, brindamos las columnas de A l a s  para publicar en 
ellas cuanto se relacione con sus inventor.
Es lástima que en los aeródromos no se observe una policía 
rigurosísima, prohibiendo á los curiosos invadir el terreno donde 
maniobran los aparatos y en el que sólo debe estar el personal 
indispensable para el servicio, pero nunca los curiosos, pues ello 
puede dar origen, cuando menos se espere, á una catástrofe.
En las pruebas del «autogiro» Cierva pudimos observar ese 
desbarajuste y por ello llamamos la atención de las autoridades
para que se reglamente con todo rigor la policía de los aeró­
dromos.
A  las pruebas del invento del Sr. Cierva, que, como decimos, 
tuvieron un éxito lisonjero, acudió selecta concurrencia, entre la 
que vimos al ex ministro Sr. Cierva y señora, general Echagüe, 
D. Ricardo Ruiz Ferry, comandante Herrera y cuantos en Madrid 
se ocupan de los progresos de la Aviación.
Al unir nuestra felicitación, tanto más desinteresada cuanto que 
no nos honramos con la amistad del joven inventor, á las muchas 
y valiosas que ha recibido, cúmplenos desearle, para bien de la 
Aviación española, tan necesitada de entusiasmos, que prosiga sin 
desmayo en sus estudios, de los que tanto puede esperarse de un 
joven que es ya una realidad, no una esperanza. No anda España 
muy sobrada de jóvenes que, al ofrendarla desinteresadamente su 
juventud, buscan para ella los triunfos de la ciencia.
El aviador Sp encer  y el inventor S r .  Cierva
La línea aérea Toulouse-Casablanca
E l  «autogiro» Cierva en el momento de elevarse
Como éxito rotundo de esta línea que sirve, además de á Fran­
cia y Marruecos, al servicio español, damos á continuación los 
sigui ntes datos estadísticos que ahorran otro encarecimiento.
En diciembre, á pesar de las condiciones atmosféricas más 
desfavorables, han sida transportadas 204 .080  cartas, que hacen 
un tonelaje de 5 .498 ,300  kilos.
He aquí la estadística desde los comienzos de la explotación:
En 1919,  9 .124 cartas, con un peso de 156,966 kilogramos.
En 1920, 182.061 cartas, con un peso de 3 .252 ,579  kilogra­
mos.
En 1921, 320 .865  cartas, con peso de 6 .337 ,564  kilogramos.
En 1922, 1 .407 .352  cartas, con un peso de 43 .914 ,468  kilo­
gramos.
La línea Casablanca-Orán ha transportado, en el mismo mes, 
12.472 cartas, con peso de 357 ,900  kilogramos.
L A  A V I A C I Ó N  E N  A L E M A N I A
Salid a  del aparato de B er l ín  para Londres Interior del aparato qu e ha ido de B er l ín  á Londres
E c o s  e ín f O r ma c i o n e s
España
Aeronáutica. -  S e  anuncia  una convocatoria  entre los o fic iales que tengan s o l id ­
a d o  asistir  al curso de pilotos de aeroplano. El núm ero de a lu m nos será  el de 28, y 
Con °b je to  de cubrir  b a jas  serán llam ados 12 más. C onocidos por los cap itanes gene- 
rales respectivos los nom bres de los que deban as is tir ,  y sin procederse, por esta vez, 
al ^ co n o cim ie n to  previo, los pasaportarán para Cuatro V ientos  (Madrid), debiéndose 
lncorPorar con urgencia ,  á fin de que sufran en el Hospital M ilitar de C arabanchel el 
^ ‘conocimiento facultativo. E fectuado éste ,  serán nom brados a lum nos 28 de los que 
resulten útiles, regresando a su s Cuerpos los restantes y debiendo dar com ienzo el 
exPresado cu rso  el 1 .° del próximo m es de febrero.
I'ambién se anuncia  otra convocatoria  para c la se s  é individuos de tropa del E jér -  
Clto, asp irantes  á pilotos de aeroplano.
Las c lases  é individuos de tropa que deseen asistir  al cu rso , lo solic itarán  del 
m'nistro de la  G uerra, en un plazo de qu ince  días.
A las instancias  se acom pañarán cuantos docum entos estim en oportunos para 
acreditar sus condiciones de aptitud.
El número de a lum nos será  el de 12 y, en el caso  de que el núm ero de so lic itantes 
ese muy su perior,  el M inisterio  de la G uerra dispondrá que sólo se incorporen 24, 
Chinando cu antas  instancias  excedan de este  núm ero. Los que resulten elegidos se 
Pfesentarán en Cuatro Vientos.
Gomo resultado de un tanteo  qu e se verificará, los so lic itan tes  serán clasificados 
•ri°r orden de conceptuación , s iendo nom brados alum nos pilotos en un núm ero igual 
. de la convocatoria ;  los dem ás aspirantes  serán igualm ente clasif icados y regresarán 
‘M e d ia ta m e n te  a su s  Cuerpos, quedando su je tos  á cubrir las  vacantes  que ocurran 
Urante el primer m es del curso em pleado en vuelos. 
j o Eos que en la actualidad tengan presentadas instancias  pidiendo tom ar parte en 
s cursos de Aviación, deberán re iterarlas .
E ste  curso dará com ienzo el 15 de marzo próximo, 
la ^ n° estac^ n de Aviación m ilitar, en Logroño.—Atendiendo á las necesidades de 
nes efenSa n ac io n a l> *a Aviación m ilitar ha de es tab le ce r  b ase s ,  d epósitos  ó es tacio -  
tle * C° n la dotac 'ón de personal y con todos los elem entos adecuados al desempeño 
su interesante m isión, en diferentes puntos del territorio  patrio, los m ás estratégi- 
en pente s ‘ tu ad os- Uno de estos  puntos es  Logroño, que, en opinión de las autoridades 
a materia, reúne in m e jorab les  con d ic ion es  para el caso. 
r f D ías Pasados estuvo en la  industriosa capital r io jana  el general Echag üe, je fe  del 
•do servicio,"^, por efecto  de varias  conferencias  que ce lebró  con  el alcalde, señor
Calvo, en el despacho oficial de éste, se reunieron la Com isión municipal de P o lic ía  
rural y los propietarios de fincas lindantes  con unos exten sos  terrenos en qu e se  pro­
yecta  insta lar  la es tación  de Aviación militar. D e lo que se  trató en dicha ju n ta  fué 
que los c itados propietarios diesen la s  convenientes  facilidades para qu e el lugar que 
ha de ocupar la estación  se am plíe  hasta  el límite preciso  y sea  cedido al D epartam ento  
de G uerra. La im presión resultante  fué muy favorable , como era de presum ir en una 
cu est ión  que tantas  v en ta jas  puede proporcionar á Logroño.
S egú n  parece ,  los trab a jo s  irán muy activam ente para el es tab lecim ien to  del refe­
rido centro  m ilitar. E s te  será muy com p leto , pues tendrá 40 av iones, ta l leres  de repa­
ración de aparatos ,  es ta c io n es  de radiotelegrafía  y de m eteorología  y los  dem ás facto­
res  que ex ige  una buena organización. El servicio  será  prestado por 50 je fe s  y oficiales 
y 300 individuos de tropa.
S o lam en te  con fi jarse en la tenacidad y em peño con que m u chas pob laciones  so li­
citan qu e se  las dote de guarnición, se com prenderá  lo halagüeño qu e e s  para la cap i­
tal de la R io ja  que se la haya designado para a lb erg ar  a los aviadores, que pronto ten ­
drán allí su residencia .  U nos huéspedes así llevan á los p u eb los  anim ación y provecho.
Alemania
La cuestión de las subvenciones .— El Reich ha tom ado la decisión de no conceder 
su bv en cion es  á las  com p añías  de navegación aérea , s ino util izan, para su explotación, 
aparatos nuevos.
Las com p añías  que tienen en gran cantidad antigu os aviones m ilitares (84 sobre 
109 en servic io ),  han pedido el beneficio  de la prima acordada al nuevo material.  E sta  
petición ha provocado la protesta de cier tas  esferas  técn icas ,  que juzgan que la su b ­
vención acord ad a  á la  Aeronáutica  civil t iene por fin so s te n er  la industria aeronáutica  
a lem ana, co locada  en precaria  situación á consecu encia  de las actuales  c ircunstancias .  
S i  los  antigu os av ion e s  m ilitares continúan en serv ic io ,  la posibilidad de ventas de los 
constructores  quedarán  reducidas á la nada.
Un avión de 4 H P . — E ntre  los p laneadores presentados en el C oncurso  del R hon, 
de 1921, había  un b ip lano  original,  del tipo «Pato , que fué construido por M. F. Budig. 
P or  razones d esconocid as, este  aparato no llegó á realizar ningún vuelo interesante .
U ltim am en te ,  M. B udig , ha equipado dicho aparato con un m otor de m otocicleta , 
de 4 HP. D e esta  forma, ha  obtenido un avión de poca potencia  que ha e jecutado mu­
ch o s  vuelos.
Un zeppelin que quiere cruzar el A tlántico , — El zeppelín de 70.000 metros cúbicos,  
que debe ser entregado á los E . U .,  á titulo de las  reparaciones, quedará term inado en
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el mes de agosto  y será  enviado á Am érica por la vía del aire, haciendo esca la  en E s ­
paña. La duración del v ia je  entre Friedrischshafen y Am érica será, probablem ente, de 
setenta  horas.
Austria
El prim er avión de v iajeros ha llegado ú Budapest. — E l  22 de diciem bre de 1922 
llegó un hidroplano que venía  de D esse an ,  amerrizando en el D anu bio , cerca del 
puente F rancisco  Jo s é .
E l aparato pertenece á la  C om pañía M agyar Aero E xp ress  R. T .  (Sociedad Anóni­
ma Aero E xp rés  Húngara).
La C om pañía espera que para la  próxim a primavera podrá realizar el servicio ,  con 
aparatos del m ismo tipo, de la s  l íneas aéreas  cuya concesión haya obtenido del G o­
bierno húngaro.
E l renacimiento de la industria aeronáutica.— E l levantam iento del interdicto de 
Aviación ha permitido que los traba jos  de construcción de aviones y m otores adquiera 
un nuevo impulso, después de un fracaso  de dieciocho m eses de duración.
E l  tráfico aéreo  internacional com enzará  en Hungría en la próxima primavera y la 
unirá con las grandes ciudades de Europa.
L as  l íneas  aéreas serán servidas parte por Em p resas  nacionales y parte por C om ­
pañías ex tran jeras ,  b ien  entendido que las  Com pañías nacionales  utilizarán aparatos y 
m otores constru idos en el país para favorecer el renacim iento de la  industria aeronáu­
tica  húngara. Pero  como la E ntente  no ha levantado el interdicto de construcción  sino 
el 17 de noviem bre de 1922, se ha de pasar algún tiempo an tes  de que los primeros 
aparatos, d ispuestos para funcionar, dejen las  fábricas  húngaras. Entretanto, las C om ­
pañías de Navegación aérea se  ven obligadas á procurarse en el extranjero  los  aviones 
que necesita  para su tráfico.
Los ingenieros constructores  de aviones se  proponen crear tres tipos de aparatos, 
a 'saber:  aparatos destinados al transporte  de v ia je ros ,  aviones de perfeccionam iento y 
aviones escuelas  ordinarios. El prim er tipo servirá al transporte de p asa jeros  y envíos 
postales;  los otros dos á la form ación  de pilotos.
Bélgica
Copa Gordon-Bennett 1923.—El Aero Club de B é lg ica  se encarga, este  año, de 
organizar nuevam ente la  cé lebre  com petencia  internacional de g lobos l ibres  que, en 
1921, llevó oleadas de p ersonas al llano de So lbosch .  E l  domingo, 23 de septiem bre de 
1923, será  disputada esta  célebre prueba que reunirá, como antes ,  los representantes  
de Francia ,  Inglaterra, A m érica, Suiza, Italia, E sp aña , e tc . ,  al lado de los  equipos 
belgas, decid idos á conservar el glorioso trofeo.
CHile
Un concurso internacional de Aviación en Chile.—La  Federación Aeronáutica In­
ternacional informa que el Aero Club de Chile organiza, para el m es de marzo de 
1923, un concurso  internacional de Aviación. E s te  com prenderá los  s iguientes:  uno de 
tiro, uno de acrobatism o, uno de obstácu los  y el primer gran circuito  de los Andes.
Dinamarca
Los fran ceses en Escandinavia.—Un telegram a de Copenhague anuncia  que un 
técnico  danés, Jen sen ,  que ha traba jad o  en la s  fábricas  Caudron, se  encuentra, de 
paso , en aquella capital.  D icho técn ico  ha tenido una conferencia  con aquel ministro 
de O b ras  públicas y el je fe  de la Aviación militar, respecto de un proyecto presentado 
por M. Caudron. Se  trata de un servicio  entre Copenhague y las  grandes poblaciones e s ­
candinavas, como G othem burgo, E stoco lm o, etc . ,  adoptando un tipo de avión cons­
truido ú ltim am ente por Caudron.
Las autoridades danesas  se han interesado mucho en este proyecto. Lo que inte­
resa saber  al público es que los b ille tes  no serán más caros en e s ta s  líneas que los 
del ferrocarril.  E sta  política  de M. Caudron encontrará en Francia  todo su apoyo.
Servicio aéreo Copenhague-H am burgo.—No siendo factib le ,  por ahora, el es tab le ­
cim iento de una línea  aérea C op enhagu e-Berlín ,  la Sociedad D an esa  de T ran sp ortes  
A éreos se  ocupa en organizar la  explotación de un servicio  entre Copenhague y Ham- 
burgo. So lam ente  serán  em pleados, en esta  línea, aviones d aneses .  E l tráfico, segura­
mente, em pezará en la próxim a primavera de 1923.
Estados Unidos
Presupuesto calculado para  la A eronáutica.—El total de las  cantidades pedidas 
para la Aeronáutica por el año económ ico que term ina el 30 de junio de 1923, es de 
29.311.450 dólares, según el p resup uesto  que se  propuso.
Presupuesto de la A eronáutica m ilitar.—El to ta l de los aprobados para la  A ero­
náutica  militar, es  de 12.871.500 dólares, contra  12.895.000 dólares para 1922-1923.
P ara  las escuelas ,  em pleados, arm am ento de aviones, g lobos ,  p iezas de recam bio,
experiencias, etc .,  e tc . ,  del servicio  del aire, se han pedido 12.671.300 dólares,  contra 
12.700.000 (1922-1923).
Para la defensa aérea de las  costas  de sus is las ,  se  piden 10.000 dólares para un 
ta ller  en Hawai y 190.200 para los sa larios,  que hacen un total de 12.871.500 dólares.
Presupuesto de la Aeronáutica naval.—La Secc ión  de Aeronáutica naval recibe 
una suma de 14.789.360 dólares (14.803.560 el año anterior).
P á r a lo s  equipos y accesorios  de aviación , navegación, fotografía, aerología , te le­
grafía sin hilos, e tc . ,  inclu idas las  reparaciones para los  aviones construidos ó en 
construcción , el 30 de junio de 1923, 275.000 dólares.
P ara  entretenim iento, reparaciones y explotación de la fá b r ic a  de aviones y de la 
de helium, laboratorios de ensayos y  para revisión de aviones, son aprobados 6.290.000 
dólares, en los que están  comprendidos 350.000 dólares,  para las  catapulcas de que 
han de ser dotados algunos nav ios  de guerra. S e  piden para experiencias y estudios 
sobre cualquier tipo de aviones, 1.600.000 dólares.
P ara  los servicios de d ibu jos ,  de inspección y transm isión , 710.000 dólares.-
P ara  nuevas construcciones,  compra de aviones y su equipo, 5.798.950 dólares.
T od o  esto representa una sum a total de 14.673.950 dólares,  con la condición de 
que ninguna cantidad de esta suma no será utilizada ni para el entretenim iento  de 
m ás de se is  es tacion es  en las  costas  de los  E .  U .,  ni para es tab le ce r  una fábrica 
de aviones. P ara  sa larios  de los em pleados de la A dm inistración Central, 52.000 dóla- 
lares ,  para los de d ibu jantes  v expertos técn icos  64.000. Total,  116.000 dólares.
En total 14 789.950 dólares, con los 14.673.950 antes m encionados.
Presupuesto del correo aéreo .—La totalidad de los presupuestos para el correo 
aéreo, quedará ba jo  la inspección del ministro de Correos.
En esta cantidad hay 1.500.000 dólares para explotación y conservación del ser ­
vicio postal aéreo  entre Nueva York  y San  F rancisco , via Amago y Omaha.
Han sido presupuestados para el año actual ,  1.900.000 dólares para el personal y 
707.726 para la  explotación, com prendidos a lquileres ,  com bu stib les ,  m ejoras  de los 
aeródrom os, aprovisionam iento, e tc . ,  etc.
Para  el año actual,  los gastos  previstos ascienden a 1.852.524 dólares.
Im portancia de la Aviación m ilitar.—La s ituación particular de lo s  E . U. ha dado 
una orientación muy especial a la utilización m ilitar de la Aviación; se dirige an tes  de 
todo á la defensa de su s co s tas ,  y á la destrucción de los b arcos  de guerra. D urante el 
verano de 1921, los aviones de bom bardeo de guerra y marina, han cooperado á expe­
r iencias  á las que han sido sacrificados, no sólo b arcos  ex alem anes, s ino dos v ie jos  
acorazados am ericanos. E sa s  experiencias ,  que han cam biado por completo las  ideas 
en materia de ataques aéreos  sobre el mar, han parecido tan conclu yentes  que el Je fe  
del Servic io  Aéreo lia pedido tomar, con los  m edios que se han perfeccionado á conse­
cu encia  de éstas,  el cargo único de la defensa de las  costas ;  la marina de guerra no 
deberá tom ar parte más que á partir de una d istancia  de 200 m illas al largo.
P rcá t icam en te ,  la  Aviación no será ya la 5 .a Arma, sino la primera; por lo demás, 
los  av iones serán ayudados en su tarea por d irig ib les  rígidos á los que, á pesar de mu­
chos disgustos, y m uchos y sen sib les  accidentes ,  el Serv ic io  del aire les  concede gran 
im portancia .
Se fo rm a  un Comité p ara  el vuelo sin m otor.—Con el fin de hacer popular el vue­
lo á vela en América, la  Asociación Aeronáutica de los E . U. acaba de nom brar un 
Com ité, cuya misión será  el estudiar y hacer inform es sobre  los concursos de Aviación 
s in  motor, em plazam ientos más con v en ientes ,  ép ocas del año más favorables ,  y dar 
toda c lase  de inform es n ecesarios  á las  p ersonas que deseen tom ar parte en esos 
concursos.
El presidente de dicho Com ité es Orville W riglit ,  quien hace  dieciocho años fué 
uno de los in iciadores del vuelo con aparatos,  más pesados que el a ire ,  im pulsados por 
motor.
Ensayos de resistencia de un m otor am ericano.—S e  ha hecho-sufrir un ensayo  de 
doscientas  horas á un motor «Law rance*,  forma de estre lla ,  enfriado al aire. Durante d i­
ch as  horas no hubo necesidad de cam biar  ni una pieza.
Durante el último período de estos  ensay os, el m otor funcionó treinta y se is  sin 
parar, desarrollando constantem ente  una potencia  media de 182,7 HP.
Cuando sean co locadas en este  m otor las  nuevas válvulas, se le hará sufrir una 
prueba de tresc ientas  horas á toda m archa.
F rancia
Los periódicos ingleses son transportados p or  aviones fran ceses .—D esde el 1.° 
de octubre los  transportes de diarios ing leses  se hacen como sigue: Salen  de la  esta­
ción de Victoria  por el primer tren de la m añana y rem itidos en Lym pne al avión fran ­
cés ,  son transportados inm ediatam ente al B ourget.  D e aquí son m andados á P ar ís ,  en 
donde se hace la distribución muy de m añana, los destinados á la Costa Azul y á Ira- 
l ia , se mandan en seguida á la estación de Lyon.
E ste  servicio ,  que se negó á hacer la Com pañía Inglesa de Navegación Aérea, lo 
e jecuta una Com pañía francesa.
E ste  hecho puede parecer  sin im portancia ;  pero esta no es  la  opinión británica. 
E l  ministro del Aire, sir S am u el Hoare, ha sido interrogado con este motivo en la Cá­
mara de los C om unes por el S r .  M urch ison  y por el vicealm irante Su eter .  E s te  último,
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sobre todo, demostró severidad hacia  el m inistro, reconociendo, sin em bargo, el ad­
m irable esfuerzo ejecutado por F ran cia  aceptando dicha em presa.
Exigió  explicaciones re ferentes  á las su bvenciones  otorgadas á las  Com pañías 
inglesas, y llegó hasta  preguntar «si un arreglo 110 podría est ip ularse  para poner fin á 
este estado de cosas ;  es  decir, ver periódicos ing leses  transportados por aviones ex­
tranjeros».
El capitán Fonck en el Maris.—La Liga Aeronáutica  de F rancia  organizó el 1.° de 
diciembre, en el teatro del M ans, una velada de beneficencia ,  ba jo  la presidencia dej 
gobernador de la S a r t h e , del general je fe  del 4.° Cuerpo de E jérc ito  y del a lca ld e  dej 
M ans, á beneficio  de la  C a ja  de So co rros  de la  A eronáutica  y del monum ento á los 
muertos de la provincia.
El capitán F on ck ,  presidente de la Liga, dió una conferencia  sobre  «La Aviación 
en la defensa nacional».
Le acompañaron en su v ia je  los m iem bros de la directiva de la  Liga.
Maneyrol recibido en el Senado.—L os grupos de Aviación del Sen ado  y de la  Cá­
mara se unieron para recib ir  á M aneyrol y P ey ret .  M M . Laurent E y n a c  y d ’E stou rne" 
lies de C onstant,  es tab an  presentes .  E l S r .  L a u ren t-E y n a c  contó su v ia je  P a r ís -T o u -  
ouse-M arruecos, ida y vuelta.
A continuación, el S r .  P a in levé, expu so  su opinión sobre  el porvenir de la  Avia­
ción á vela.
E l Salón de 1923. — E s te  Sa ló n  podría verificarse al fin de noviem bre y primera 
quincena de diciem bre. En  la C ám ara S indical de Industrias A eronáuticas nos lian de­
clarado qu e, sin que todavía estén fi jadas las  fechas,  el deseo unánim e es que el Salón 
coincida con las  f iestas de Navidad y de Año Nuevo.
La Cámara Sindica l es tá  dividida en dos op in iones: una, la  de los partidarios del 
Salón anual,  y otra, la  de lo s  que quieren que se ce lebre  cada dos años. P a re c e  que 
Prevalecerá la opinión de los primeros.
E l Congreso internacional de 1923.—El próximo Congreso internacional se verifi­
cará en Londres del 25 al 30 de jun io . E 11 varios pa íses  se están constituyendo C om ités 
que serán encargados de designar á su s representantes.  S ó lo  podrán ser  m iem bros del 
Congreso los naturales de los pa íses  afiliados á la Federación Aeronáutica In tern a d o -  
nal ó de países  s ignatar ios  del C onvenio  Internacional.
E l «raid» S. R afael-B izerta . — A cau sa  del tem poral,  el hidroavión que salió  de 
S- Rafael para B izerta ,  se  ha quedado en A jaccio ,  en espera de m ejor tiempo.
E l «record» de T/ioret no será hom ologable.— E l Aero Club de Francia  ha hecho 
las siguientes d eclaraciones sobre  el vuelo de T horet :
«Este vuelo 110 podría const itu ir  un record  del mundo por dos razones: la  primera 
es que 110 se  ha conseguido con un avión de la c lase  C y la  segunda es que 110 se ha 
cronometrado ni intervenido oficialm ente . El ensayo de T h o re t  constituye, ciertam en­
te, una hazaña magnífica; lo ha conseguido sin ayuda de motor; pero llevaba á bordo 
un motor. E l  avión, por lo tan to , 110 es  de la c lase  C que especifica á los  aviones sin 
motor, y las com p robaciones oficiales no existen . Só lo  el record  de M aneyrol queda 
° f ic ia l . . . ,  lo que 110 d ism inuye nada los méritos de Thoret».
Y esto  nos lleva á preguntar en qué categoría  se va á clasif icar á los planeadores 
^c motor de poca potencia ,  puesto que la c lase  m otoavieta  110 ex iste  y es preciso 
crear una nueva c lase ,  que en Francia  se im pone, puesto que las  m áqu inas de poca 
Potencia tendrán los records m undiales y los  nacionales .
Bossoutrot vuela sin m otor 1 h., 54 m .—Enrique Farm an ha hecho, en com pañía 
de bo sso u tro t,  in teresantes  experim entos de vuelo á vela con su fam oso aparato 
^Mosquito». En la m añana del 15 de enero se lanzó, con  viento O E -N O E , el aparato 
Pactado por B ossou trot ,  de la colina que domina la aldea de Cam iers.  D espu és de 
rcinta y tres m inutos de vu elo , el «M osquito» se posó en el punto de partida por 
ej er caído el viento com pletam ente.  P ero ,  al volver el viento, B ossou trot ,  to b a n d o  
vuelo en la cota  de 140 m etros de a ltura, evolucionó cóm odam ente. D esp u és  de una 
ora y cincu enta  y cuatro  m inutos, este  piloto descendió  voluntariam ente, porque es- 
a  transido de frío y, adem ás, indispuesto , y, como ha dicho F arm an, si todo hubiera 
estado preparado y el piloto en bu enas condiciones f ís icas ,  se hubiera tenido en el 
aire nñicho m ás tiem po.
Maneyrol, en Cherburgo.—Ha llegado á Cherburgo el piloto M aneyrol para co -  
nzar su entrenam iento en la bahía  de Vauville .  M ontará el mismo planeador que 
11 ° tó  en Ilfort Hill, pero entelado de nuevo.
M aneyrol ha declarado, al sa l ir  de P a r ís ,  que en Vauville  no intentará nuevos
ords, sino que ensayará sim plem ente  los v ientos de la  región para sus vuelos fu­
e r o s .
do ^ oncursos de paracaídas «Nieuport-Astra».—La casa  Nieuport-Astra ha instituí-  
de ¿°ncurso de paracaídas,  que estará organizada ba jo  la  inspección de la  Su b secretaría
eronáutica y del Servic io  técnico  de la m ism a. 
la g ^0S Prem ios son : 20.000 francos de la  S ocied ad  Nieuport-Astra; 20.000 francos de 
6 onn Secretarta » que estarán repartidos de esta  m anera: 30.000 francos al primero, 
trancos al segundo y 4.000 fran cos  al tercero , 
e agtegarán á §stas  su m as otras varias. 
total de puntos será 650, que se  repartirán según la unidad de coeficiente  de
seguridad superior á 10 y hasta  25, según la facilidad de insta lación  en los aviones, el 
peso m ínim o, la com odidad del equipo del aviador, la  estabilidad del aparato en el 
aire y la v ariación  voluntaria de la velocidad de descenso , etc.
Según se dice, los p rincipales  con stru ctores  de paraca ídas tom arán parte en el 
concurso . B lanqu ier ,  de una parte, y O rs,  de otra , están haciendo paracaídas para este 
concurso.
E l avión-torpedero  «H andley-Page» en el B ourget.—D ía s  pasad os ,  al medio día, 
el aparato «H andley-Page», de ala hendida, ha hecho una dem ostración  en el Bourg et 
de esta  notabilís im a ala. D esp u és  de una salida lab oriosa ,  e l  aparato ,  pilotado por 
M . A. S .  W ilco c k so n ,  despegó rápidam ente, ascen d ien do , y de pronto, poniendo su 
motor en ralenti, maniobró con su a la ,  m ientras avanzaba con reducida velocidad, y en 
p lena pérdida de velocidad voló horizontalm ente; luego, una lín ea  recta  á pleno g a s ,  
y en seguida ralenti de nuevo, aterrizando len tam ente  so b re  una d istancia  de 70 á 80 
metros.
El helicóptero p lan eador «Damblanc».—El ingeniero D am b lan c acab a  de entregar 
á los Serv ic io s  té cn ico s  de A eronáutica  sus dos h e l icóp teros  sin m otor y de a las  gira­
torias.  L os  en say o s  se  realizarán en febrero; como se sab e ,  es tos  helicópteros deberán 
realizar el d escenso  libre ,  frenado, que es actualm ente uno de los grandes problem as 
del helicóptero.
Los en say o s  de los aparatos D am blanc serán intervenidos por el S e rv ic io  técn ico  
de Aeronáutica.
E l tráfico aéreo del Bourget en 1922.—E 11 con junto  del año 1922, 4.812 aviones 
han transportado 19.974 p asa jeros ,  463.267 k ilos  de m e rcan c ías  y 3.444 k ilo s  de correo .
Revisando cifras de años anteriores ,  se encuentra en el año 1919 (año de la creación 
del tráfico com ercial en el puerto aéreo  del B ou rg et) ,  en el período de 25 de agosto  á 31 
de diciem bre, 485 aviones con transporte de 699 p asa jeros  y 6.882 k ilos  de m ercancías ;  
en 1920, 3.359 aviones transportaron 10.215 pasa jeros ,  120.745 kilos de m ercancías  y 
1.473 k ilos  de correo , y en 1921, 4.206 av iones  transportan  18.166 pasa jeros ,  150.000 
k ilos de m ercancía  y 3.316 k ilo s  de correo.
S e  puede formar el ju ic io  de que en el año 1922, á pesar de las m alas condiciones 
atm osfér icas ,  que obligaron á su spender el tráfico durante treinta  y cinco d ías,  no va á 
la  zaga en fuerte progresión, sobre  todo en lo referente á las  m e rcan cías .
Visita a l puerto aéreo del Bourget. —  M. M arine Hervás, antiguo m inistro  esp a­
ñol, ha visitado el puerto aéreo del B o u rg et ,  s iendo rec ib ido  por M. P aray ,  ayudante 
del com andante  del puerto. A M. M arine Hervás le acom p añab a  M. D um oulin-Laupies,  
ingeniero encargado de los in tereses  de la Com pañía Aérea F ran ce sa  en E sp aña .
Más sobre el avión-torpedero inglés.—El m es pasado tuvo lugar, en el aeródromo 
del B ou rg et ,  los en say os  en vuelo del nuevo avión-torpedero  inglés, delante  de la  Co­
misión del M in isterio  de M arina , presidida por el a lm irante Lanxade, u na Com isión 
del Serv ic io  té cn ico  de la  Aeronáutica, el agregado del Aire, inglés, constructores  y re­
p resentantes  del S e rv ic io  de Navegación Aérea y  de la  P ren sa .
El com andante  T u la s n e  y el ayudante B a lm é  han efectuado un vuelo de 1.050 k i­
lóm etros de B am ak o  á Kaolak.
El ayudante V ilain  verificó otro de 1.000 k ilóm etros entre T o m b o u c to n ,  R ay e s  y 
D akar.
P or último, el cap itán  G am at y el ten ien te  C hallenge han hecho el trayecto  Segon 
¿  D a k ar ,  ó sean 1.500 k ilóm etros.
E l capitán Fonck, en Clermont (Oise). — E l  capitán F on c k  ha dado en C lerm ont 
(O ise)  una co n feren cia  de las  m ás docum entadas y de las  m ás instru ctivas so b re  la 
Aviación m ilitar  y civil. Incidentalm ente recordó cóm o había  abatido al cap itán  W is-  
sem ann, el cual había  abatido al desgraciado  G uyem er.
E l nuevo túnel aerodinám ico m ás poten te del m undo , será puesto en servicio 
en 1923.—U 11 gran túnel aerodinám ico, el m ás  potente en su género, acab a  de ser ter­
minado en Issy -les-M ou lin eau x  para el servicio  técn ico  de la Aeronáutica. Este  com ­
pletará la s  insta lac iones  del servicio  de investigac iones y laboratorios  en los que hay: 
un laboratorio  aerodinám ico, otro de en say o s  m ecán icos  y tratam iento  térm ico  de los 
m eta les ,  laboratorio  de quím ica y ensayo  de prim eras m aterias  (te las ,  h ilos, caucho, 
etcé tera),  laboratorio  de f ís ica  y m ecánica aplicada, otro de m eteorología  ó servicio  de 
precisión para es tab lecer  y verificar ca libres  destinados á la  fabricación  de la m ecánica 
en serie  (m otores  principalm ente).
El nuevo tú nel ,  que mide 30 m etros de largo , utiliza una fuerza , proporcionada 
por un motor eléctrico  de 1.000 HP, para producir una corriente de aire de 3 m etros de 
diámetro y una velocidad de 80 m etros-segundo á 85 m etros-segundo, ó sean unos 
300 k ilóm etros por hora. La parte centra l del tubo, que se en san ch a  en forma de cono 
en sus dos extrem os,  está  reservada á la cám ara  de experim entac ión , donde se verifi­
can las  de los m od elos  en estudio. Una h élice  de seis palas,  de se is  m etros de diám e­
tro, acc ionada por el motor eléctrico , aspira  el aire á través del tu bo . Las d im ensiones 
del túnel han sido ca lcu ladas para perm itir el ensayo de m odelos que tengan hasta 
1,50 m etros de envergadura.
L a  pu esta  en m archa de este  túnel se verificará en los prim eros m eses  de 1923.
E l m eeting de B iskra .—El C om ité de organización del m eeting  de experim entos 
de vuelo á v ela ,  en B isk ra ,  ha verificado una im portante reunión en el Aero Club de 
Francia .
E 11 e lla ,  y después de haberse  exam inado la cuestión  del C ongreso de vuelo á vela
a Com isión organizadora ha decidido lim itar el concurso  á una reunión de experien­
cias  en la que tom arán parte cinco de los más esp ecia lizados en el vuelo sin motor, 
entre los que están los  señ ores  ten ientes  Thoret,  B arbot y el ayudante D escam ps.
E l  Aero Club de Francia  tom a bajo  su d irección la organización del m eeting  de ex­
p erien cias ,  ad judicándose los s igu ientes  premios:
Prem io de la ciudad de B isk ra :  10.000 francos para el total de la  duración.
Prem io  del señor gobernador de Africa occidental francesa  en T ú nez : 10.000 fran­
co s  para la mayor distancia  recorrida, en línea recta , sobré  el desierto.
P rem io  del residente general de la República  francesa  en T ú nez : 5 .000 francos, 
para la altura.
Aun cuando la fecha para esta  reunión no se  ha fijado exactam en te ,  se  puede cal­
cular que los vuelos se verificarán del 25 de enero al 20 de febrero.
El Convenio Internacional de Navegación A érea.—La Gaceta General de Alema­
nia  expone, en un bastante  ex tenso  artículo , qu e el G obierno alem án no debe adhe­
rirse al Convenio Internacional de Navegación Aérea, en tanto no se llegue á la  igual­
dad absolu ta  para todos los países ,  entre ellos  Alemania.
El artículo en cuestión hace notar que, á partir de 1.° de este  año, Alem ania está 
en libertad de poder decidir si las potencias  aliadas pueden ó no seguir volando sobre 
el territorio alem án. S i  Alemania entrara en el Convenio Internacional, se vería priva­
da de ese derecho.
T om am os de nuestro colega francés L ’Auto, la contestación  que procede dar á los 
argum entos de la  Geceta General de Alemania.
«Es, en efecto , exacto  que el G obierno alemán ha hecho a lgu nas o b jec io n es  en 
cuanto á los artículos 5 y 31 del Convenio Internacional.
El artículo 5 .°  trataba de la situación de los países neutrales. V enía  á decir, en re­
sum en, que los neutrales debían elegir entre los aliados y Alemania. P ero  es sabido 
que el año pasado, á petición de Francia ,  se  convino que este  artículo sería  modifica­
do, y así se ha hecho, en efecto, puesto que naciones como Holanda han podido con­
tinuar, á la vez, en re laciones con los aliados (Inglaterra, B é lg ica  y Francia) y con 
Alemania.
El art ículo  31 se  refiere al número de votos que las distintas potencias poseen en 
el seno de la Com isión Aeronáutica Internacional,  que se nom bró, de acuerdo con el 
T ratad o  de V ersa lles ,  cuando los a liados se adhirieron al Convenio Internacional.  
Según la redacción de este  artícu lo , la  Gran B re ta ñ a ,  los E stad os  Unidos y Francia, 
constituyendo un b loq ue, tendrían la mayoría en el seno de la C om isión , pues cada 
una de d ichas naciones tienen derecho á un núm ero de votos superior á las restantes.
Y aquí está  el principio de igualdad que reclam a Alem ania. Ningún país, según 
dice, debe ser  favorecido á costa  de otro.
P ero  hace algu nos d ías,  la conferencia  de los  em bajadores  ha hecho saber  al G o­
bierno alem án que acep taba  su punto de vista y que el m encionado artículo 31 sería  
modificado en el sentido de igualdad absolu ta  para todos.
En  cuanto á la pérdida de derecho de que se habla, no puede tom arse  en con sid e­
ración. Alem ania hubiera deseado que todos los aviones que atraviesan B av iera  y 
S i le s ia ,  hiciesen una esca la  obligatoria  en Munich y en B res lau .  E ra  tanto com o exigir 
que los  aparatos de la  línea P arís -V arsovia  aterrizaran, dos veces,  en suelo alemán.
Francia  rechaza tal ex igencia  com pletam ente, en pugna con el Convenio Interna­
cional.  E l aterrizaje no es obligatorio , s ino para aquellos aparatos que, dirigiéndose a 
un país determ inado, deben ser ob jeto  de la visita de Aduanas. Así,  por e jemplo: 
Croydon y el Bourget, para la línea P a r ís -L o n d res-P a r ís ;  el B ourget,  B ru se la s  y Ams- 
terdam , para la línea F ran cia -B élg ica-H olan d a;  C olonia ,  para la línea Londres-Berlín ,  
actualm ente, y, m ás tarde, para la de P ar ís -B e r lín .
P ero , tratándose solam ente  de tránsito ,  la esca la  no es obligatoria. Los v ia jes  de 
Strasbu rgo  á Praga  y de Praga á V arsovia , no hacen  n ecesarias  las  esca las  de Munich 
y de Breslau .
Inglaterra
E l tráfico aéreo  inglés en 1922.—D urante 1922, 12.828 p asa jeros  han utilizado las 
se is  l íneas  aéreas  que conducen al aeródromo de Croydon, contando tanto los  que lle­
garon á este  aerodroino como los que de él partieron. A esta cifra hay que añadir los 
m uchos v ia je ros  que em plearon aparatos especia lm ente fletados ó pertenecientes  á 
otras  Em p resas .
D e los m encionad os pasa jeros ,  9.781 fueron transportados en 2.716 v ia jes ,  por 
aparatos  británicos,  dando un térm ino medio de 3 ,6  por viaje.
L as  l íneas  f ran ce sas  efectuaron 1.477 via jes con 2.397 pasa jeros,  lo que supone la 
mitad solam ente  de la media obten ida por los  ing leses .  En cuanto á la C om pañía  ho­
land esa , sólo  consiguió  transportar un pasa jero  por v ia je ;  574 vuelos, 540 via jeros.
En  1921 hubo 10.731 pasa jeros ;  de ellos  5.256 transportados por los ing leses .  El 
tráfico general ha au m entado, pues, en 2.000 pasa jeros ,  en tanto que el número de 
v ia je ro s  transportados por los in g leses  cas i se  ha duplicado.
E l  avión m etálico , de tipo «Junker», llegó á Croydon el 16 de enero. S e  recuerda, “ 
con este  motivo, la llegada á Lon dres  del prim er avión alem án, en el que v ia jaban los 
d irectores de la  E m p re sa  que se iban á poner al habla  con el D aym ler Com pany, para 
fi jar los  deta lles  del servicio  aéreo  L on dres-B erlín .
L a  vuelta a l mundo en avión. — E l día 24 del próximo marzo saldrá de Londres, 
para em prender un v ia je  circular en avión, alrededor del mundo, Mr. Alau J .  Cobham. 
Para  ello utulizará un «D. H .9 » ,  sum inistrado por la C om pañía D e Havilland y tres 
m otores «Puma», de la S iddeley-M otor C .°. Aquella Com pañía se apresta  á la construc­
ción de unos flotadores que serán adaptados al avión á su llegada á Sangai, para que 
pueda continuar el v ia je  sobre el agua.
El cam ino elegido es: la Europa Central (vía V iena),  C onstantinopla, Alepo, 
Bagdad, Karachi, San g a i,  el Japón, Is las  Aleutinas, San Juan de Terranova, Las Azores, 
L isboa y Londres.
El transporte de tropas por avión.—En O riente  util ízanse, desde hace tiem po, 
aviones para el transporte  de tropas. E s to s  av iones  son «V ickers-V ernon», que pue­
den transportar, cada uno, 12 hom bres arm ados. La m ism a casa construye el «Victo­
ria», que puede transportar 23 individuos de tropa con su armamento, y que será 
ensayado próxim am ente.
O tra firma inglesa  acab a  de construir un enorm e biplano equipado con dos motores 
«Napier-Lion», que actualm ente está en ensayo . E s te  aparato, de igual potencia que el 
«Victoria», puede transportar 25 hom bres con su arm am ento y un equipo de tres indi­
viduos. E l fusela je  está  construido en acero.
La aparición de estos  aviones, que permiten transportar rápidamente tropas á un 
punto determinado y volverlos á sus bases ,  necesariam ente  ha de influir grandem ente 
en la estrategia  del porvenir.
La suspensión del servicio aéreo Londres-Bruselas.—El servicio  postal aéreo á 
B ru se la s  ha sido suspendido tem poralm ente; el de Colonia continúa.
En efecto; aun cuando todavía no existe  ningún acuerdo entre los G o b iern os  inglés 
y alem án, el servicio  civil de transportes aéreos entre Londres y C olonia no quedará 
interrumpido m ientras no terminen las neg ociaciones en curso.
Línea Cherbourg-Southam pton.—L a Su perm arine Cy de Southam pton organiza, 
para la  primavera, un servicio  que perm itirá el rápido transporte , por el a ire ,  entre 
Cherburgo, Le Havre y Southam pton, para aqu ellos  v ia je ros  que se dirijan á América 
ó de ella  procedan, calculándose que se em plearán cuarenta y c inco  m inu tos en el reco ­
rrido. El servicio  lo asegurará una flotilla anfibia con «Rolls Royce Eagle  IX».
T am b ién  se p iensa extender,  h asta  G lasgow , la  actual línea Londres-M anchester .
Las Colonias organizan su Aviación.—La Aviación com ercial hace  progresos en 
las C olon ias  británicas.
En  el Africa del S u r  se prepara un servicio  de aviones para p asa jeros  entre el 
C abo, B loem fonte in  y Johannesburg .
En Nueva Zelanda, se unirá Fisburn con Aukland por una línea  aérea y ,  en 
Australia, el G obierno subvencionará  cuatro líneas,  d istin tas,  proyectadas.
Los aparatos serán, exclusivam ente ,  de construcción británica ,  con motores 
«Rolls Royce».
Italia
Reorganización de la Aviación ita liana.—Según un te legram a de Rom a, ba jo  la 
presidencia  del Sr .  M ussolin i ,  se ha celebrado una reunión de los m inistros de Guerra 
y M arina con varios generales para exam inar la situación de la Aviación italiana.
D espués de un discurso  del general Díaz, se convino en que es preciso, en el más 
breve plazo, crear  una Aviación militar proporcionada á las necesidades del país.
S e  encargarán varias ca s a s  constructoras  ita lianas de fabricar los aviones nece­
sarios .
El coronel aviador F icc io ,  agregado del aire en Francia ,  ha sido nom brado com an ­
dante de la  Aviación, dependiendo de los m inistros de Guerra y M arina  y de la P res i­
dencia del C onse jo .
El com andante general de Aviación y sus subordinados em plearán el avión como 
medica habitual de transporte.
Rusia
La actividad aérea .—El com andante  de la flota aérea rusa, Z nam ensky, ha verifi­
cado, recientem ente, un viaje en avión á través de Rusia . El piloto fué un a lem án lla­
mado V elling, que dirige la E scu ela  de Aviación de Sm olen sk .  La d istancia  á recorrer 
era de 2.000 m illas y se  hizo en 23 horas 35 m inutos.
En la E scu ela  de Aviación se s igu e  la instrucción con gran actividad, pues los 
je fe s  del e jército  rojo se han interesado m ucho en esta  nueva Arma.
La línea aérea  Kcenisberg-M oscou. — El servicio  aéreo establecido  hace ya seis 
m eses  entre Koenisberg y M oscou , ha verificado 120 trayectos ,  ó sea  un recorrido 
total de 145.000 k ilóm etros. Han sido transportados 290 p asa jeros  y 1.500 pouds  (un 
pouds, 16 kilogramos) de m ercancías ,  sin com prender los equipa jes de los viajeros.
E l término medio de carga  en cada trayecto  ha sido 23 pouds; 85 por 100 de los 
vu elos  se han verificado sin una panne. La distancia  Koenisberg-Moscou es  de 1.200 
k ilóm etros,  con etapas de 400 k ilóm etros, entre S m o len sk  y M oscou. El servicio  está  
asegurado por diez aparatos ,  con cab in as  para seis  personas.
T a l le re s  tipográficos S T A M P Á , Villa lar, 10. Madrid.
H O R A R I O  D E  L A S  L Í N E A S  L A T É C O É R E
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Y  V U E L T A IDA
IDA 
Y V U E L T A
Toulouse-Barcelona, o vicev. 2 3 4 , — frs. 3 9 7 , 5 0  frs. Barcelona-Casablanca ó  vicev. 7 9 5 , — frs. 1 . 3 6 0 , —  frs.
Toulouse-A licante....................... 4 6 2 , — > 8 2 5 , — > A licante-M álaga........................... 1 6 8 , — pts. 2 9 0 , — pts.
T o u lo u se-M a la g a ....................... 5 3 4 , — » 9 0 7 , 5 0 » A licante-Rabat.............................. 5 3 4 , — frs. 9 1 0 , —  frs.
T o u lo u se -R a b a t.......................... 7 8 0 , — » 1 . 3 2 5 , — » A lic a n te -C a s a b la n c a ............... 6 7 0 , — > 1 . 1 5 0 , —  »
T ou louse-C asablanca............... 8 4 0 , — » 1 . 4 3 5 , - » M á la g a -R a b a t ............................... 3 2 4 , — > 6 0 0 ,—  >
B arce lo n a-A lican te ................... 1 6 8 , - pts. 2 9 0 , - pts. M álag a-C asab lan ca ................... 4 6 0 , - > 8 2 0 , -  >
Barcelona-M alaga.......................
B a r c e lo n a - R a b a t .......................
2 8 2 , -
6 6 0 , —
>
frs.
4 8 5 , -
1 . 1 2 5 , —
>
frs.
Rabat-C asablanca........................ 1 3 5 , - > 2 3 5 , -  >




F e z ..................................   Salida
11,00 O r á n ........................... 11 ,00
11,45 F e z ............................... Llegada 14,30
12,00 Salida 14,45
13,15 R abat........................... Llegada 16,00
13,30 Salida 16,15




Y  V U E L T A IDA
IDA 
Y  V U E L T A
C asablanca-Rabat, ó viceversa. 8 0 , —  frs. 1 5 0 , —  frs. Rabat-Fez, ó v ic e v e r s a ................ 1 2 5 , —  frs. 2 2 5 , —  frs.
C a s a b la n c a -F e z ............................... 2 0 0 , —  > 3 5 0 , —  > R a b a t - O r á n ....................................... 4 5 0 , -  » 7 0 0 , -  >
C a s a b la n c a -O rá n ........................... 5 0 0 , -  > 8 0 0 , —  > Fez-O rán.............................................. 3 5 0 , —  > 5 7 5 , —  >
Todos los pasajeros deben ir provistos de pasaporte .— En todas nuestras aeroplazas hay automóviles para el servicio á 
los hoteles.— Validez de los billetes de ida y vuelta: un mes.— Se concede á cada pasajero 10  kilos de equipaje. La de­
masía se paga con arreglo á la tasa de los aeropaquetes.— Las dimensiones de los paquetes, salvo acuerdo especial, se­
rán 0 ,5 0 X 0 ,3 0  X  0 ,3 0  y el peso máximo 30  kilos.— Pidiéndolo se asegura el pasaje, los equipajes y aeropaquetes.— F a ­
cilitamos, también, el transporte por ferrocarril y vía marítima de los paquetes y equipajes que no puedan transportarse
en avión
Aparatos Bréguet y  „limousines“ Latécoére 300  HP. - Dos pasajeros
Cuarto año de explotación de la línea Kilómetros recorridos: tres millones
Sobretasa postáis 0 ,50  pesetas por 20 gramos - Paquetes: 5 pesetas Kilo
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